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［資料］
アメリカ自動車業界の興亡
-1903,-..,1924年に限定して一一
井上昭
はじめに
熱狂的なマニアによる個人的な製作活動から組織的な製造活動までをひっ
くるめると，アメリカ合衆国では，現在までにおよそ3,000社の自動車会社
が存在したと推測されている。マニアによる，いわば「道楽的な」製作を企
業として包括することには異論もあろうし，私自身もそれに対して「それで
も企業である」と固執する気は毛頭ないが，それにしても，アメリカ人の自
動車の製造・利用にかける情熱には「凄まじい」ものがあったことだけは強
調しておきたい。
さて今日では，アメリカ自動車工業界はGM, フォード，クライスラーお
よびAMCのわずか4社に淘汰されてしまった。それでもなおかつ，後者2
社の「命運定かならず」と取り沙汰されている始末である。その意味では，
アメリカ自動車工業全体の鳥隊図についての論評はおくとしても，個々の企
業レベルでみれば，生成•発展・消滅の歴史をたどってきたと断言してもさ
しつかえなかろう。「アメリカ自動車工業史は消滅の歴史である」といわれ
るゆえんである。まさに「栄枯常無し」の感にうたれる。
ここに紹介する資料は RalphC. Epsteinが TheRise and Fall of 
Firms in the Automobile Industry と題して HarvardBusiness Re-
view, Vol. V, No. 2, January 1927. に掲載したものを抄訳したもので
ある。
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自動車会社の寿命の長さ
自動車工業ー一基礎が確立され，その製品に対する着実な需要を享受して
いるという意味では安定しているが—ーはまだまだ若い産業である。．製造
ー 1890~1900年にかけての10年間の初期の実験的な「作業」の段階から
「製造」を区別して一一の一分野としては，自動車生産はかろうじて4分の
1世紀の歴史を有するにすぎない。
この25年の間に，自動車工業はアメリカ産業の最前線の地位に近づいただ
けでなく，もしその製品価値によって測られるならば，アメリカの製造業の
なかで，文字通り，首位におどり出たことになる。
1903年にはわずか24社しか自動車の製造に従事していなかったが， 1924年
には180社に増加した。この180社は商業的規模において，乗用車を生産した
り販売したりしていた。しかし，この数字はしばしばなされた見積りや，す
でに公けにされたリストに比べると非常に低きに過ぎるとみられている。だ
が私は， 1903~1924年の時期に，実際に自動車生産に携わっていた会社が200
社を超えているという意見には疑義がある。私がいう 180社には正確なデー
クもあり，商業ペースで生産・販売していたと信ずるに足る理由もある。
明らかにこの間に， 180社以外にも会社が存在しており，そのうちの何社
かはおそらく自動車を「組立て」ていたことだろう。しかしながら私見によ
れば，それらのほとんどは，法人組織形態をとったにせよとらなかったにせ
ょ， 「事業単位」であって単にそれを組織した人の心のなかにのみ存在して
いたというべきであり，自動車の生産に従事していたとは思われない。これ
らの自動車を作った人々はただ数台，ときには 1~2台のサンプルを作った
にすぎない。その意味では，ある会社はきわめて短期間「活動」していたと
いえるだろう。
したがって，これら名前だけの会社を含むのであれば，存在していた会社
数はもっと多いだろう。そのような会社まで計算に入れるならば，自動車生
産への志望者数は無数に存在することになる。しかし，それでは実際の自動
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車製造企業の生成と消減の数字を把握することにはならない。それゆえに私
は，すべての参入と消減を計算するに際しては，次のような企業に限定して
いる。
①商業的方法で自動車を生産し販売する企業。
③ただたんに少数の主要株主やプロモークーに製品を販売するのではな
く，顧客に販売する企業。
⑧2~3週間ないし 1カ月間よりも長く工場を運営している企業。
上の3条件に照らしてみると， 1903年から1924年までの22年間に乗用車生
産に携っていた180社について，次のことが判明する。
①180社のうち121社が自動車事業分野から撤退し， 59社だけが現在も経
営されている。
R59社のうちの何社かは1年ないし2年前に自動車業界に参入したばか
りであるが，ほとんどの企業はこの分野に10年あるいはそれ以上存在してい
る。
⑧180社の平均寿命（算術平均）は8年であった。
〔（注）：会社が身売りしても． その会社は自動車業界から消減したことにはならな
い。例えばトーマス •B• ジェフリー社の場合をみてみよう。 1916年に，ナッシュに買収
されて企業実体としてのジェフリー社は消減したが，自動車製造業から引退したのでは
なく，ナッシュに受け継がれてゴーイング・コンサーンとみられている。所有権の移転
である。したがって，ナッシュ車ならびにナッシュ自動車会社は新参者とはみなされな
い。企業の出硯・消減の見地からして，ナッシュ車はランプラー車の，そしてナッシュ
自動車会社はトーマス •B• ジェフリー社の直系の後継とみなされている。その直接の結
果として，自動車工業における企業数は所有権の変動によって変わらなかったのみなら
ず，ほとんどといってよい位新しい資本は直接的に投資されなかった。さらにまた，古
い資本も引き揚げられなかった。
たしかに，新しい体制の下で早々に事業の拡張がなされたが，それは主として，利潤
から金融された。つまり利潤の再投資である。
他方，既存企業の結合が行なわれて，生産される車種系列が継続されたケースもあっ
た。例えばGMの場合がそれに該当する。キャディラック，オールズモービル，オーク
ランド（後のポンティアク），ビュイックおよびシポレー社はGMという持株会社に吸
収されたことをもって消減したとは考えられていない。それらは継続して事業を行って
いるとみなされている。
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現在， GMは自動車製造事業部の物理的資産を所有している。しかし，それら事業部
は依然として，個々別々に経営されている。そしてGMの個々の製造単位や販売単位と
みられている。これらの企業は消滅したのではない。それらは結合したのである。しか
しながら，同様にGMに吸収された企業のなかでもカークーカー，ウェルチ，スクリッ
プス・プ—;:.，シェリダンなどは持株会社＝ GMによって営業活動の停止が決定され，
諸施設が撤収された時，自動車分野から消減した。
企業が既存企業と結合したり吸収されたりし，その統合の結果，車種系列が中止され
たならば，自動車分野から消減したことになる。）
図I 乗用車メー カー 180杜の寿命の長さ(1895-1924)
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このグラフから次のことがわかる。
①180社のうち約50社が 1~2年，あるいはせいぜい3年の寿命である。
③4~6年の寿命の企業は42社である。
⑧6~8年の寿命の企業は26社である。
④寿命が長くなるにつれて，企業数は礁実に減少する。
⑥25~27年の寿命ではわずか5社だけが存続しているだけである。
⑥28~30年の寿命の長さを誇る企業にいたっては2社だけしか生存してい
ない。
さらにこの図Iから詳しいことが看取できる。すなわち，一定のパーセン
テージの見地からすると，
①全企業数の28％が3年あるいはそれ以下しか存続しなかった。
⑧全企業数の51彩が6年あるいはそれ以下しか生存しなかった。
52(454) 第 27 巻第 5 号
⑧全企業数の34％が10年あるいはそれ以上存続した。
④全企業数の20％が16年あるいはそれ以上生き永らえた。
他産業部門における企業と自動車工業の企業とを比較する正確な数字はな
いが，いずれにしても自動車製造企業における寿命は短い。つまり死亡率が
高いのである。そのことは，ここ22年間(1903~1924年）のいずれかの時期に
設立された企業のうちの33％しか現存していないことからして明白である。
ところで，ディーラーは通常完全な，あるいはかなり完全な車種系列を望
む。ディーラーは様々な価格クラスで販売する付加的なモデルの生産を歓迎
する。 というのは， 他メーカーの多くの車種に対抗して販売するためであ
る。しかしながら，経験豊かなメーカーは次のことを熟知している。つまり
工場を操業するにあたっては， 1つないし2つの人気モデルに生産：を集中す
ることにより，工場コストを大幅に引き下げることができる，と。
このようにみてくると，生産の最大の経済度は市場競争の最高の成功度と
一致しないようにみえる。しかし，企業の純利益は，常に，販売量と生産量
の結果（数学的にいえば関数）としてあらわれので，企業にとって最大の利
潤を計上すべく追求する方針は，販売量だけを増加させることではなく，ま
た生産費だけを引き下げることでもなく，常に両者の変数間のバランスの適
切な接点を見つけることである。
一定の時点において，特定の製品にとってのこの接点は，推量あるいは試
行錯誤からくる判断によって見つけられるかもしれない。あるものは1つの
極に向い，他のものは反対の極に向うだろう。例えば，ウィリス・オーバー
ランド社はその歴史のほとんどを通して，スチュードペーカー社は近年にい
たって，そしてビュイック社は相当期間にわたって，かなり多くの製品系列
を備えてディーラーの需要を満足させようと努めてきた。
他方，フォード社，ダッジ社ならぴにハドソン社は操業8年から16年の会
社であるが，年々デザインをわずかしか変更しなかっただけでなく，比較的
狭い製品系列に集中することによって，製品を単純化する方向を目指した。
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年次別倒産数
1903年から1924年にかけて，全般的にみて自動車会社の倒産には様々な要
因が存在していたが，年々の倒産の特別な原因は何なのか。また，倒産の絶
対数とその比率の双方には何らかの著しい変化があったのであろうか。
表I 乗用車メーカーの参入•消減数
年次 I誓I贋'「『|認I年次 I*f);_AI誓ITI盗塁
1902 12 1914 8 7 71 ， 
1903 13 1 24 4 1915 10 6 75 7 
1904 12 1 35 3 1916 6 7 74 ， 
1905 5 2 38 5 1917 8 6 76 7 
1906 6 1 43 2 1918 1 6 71 7 
1907 1 ゜44 ゜1919 10 4 77 5 1908 • 10 2 52 4 1920 12 5 84 6 
1909 18 1 69 1 1921 5 1 88 1 
1910 1 18 52 26 1922 4 ， 83 10 
1911 3 2 53 4 1923 1 13 71 15 
1912 12 8 57 12 1924 2 14 59 19 
1913 20 7 70 10 
表Iからわかることは，概していって，参入と消減が同年に生じたことが
ほとんどないことである。，すなわち参入と消減は逆の相関関係にある。多く
の企業が生成した年には倒産する企業は少なかった。逆に，倒産企業が続出
した年には，比較的少数の企業しか参入していない。
この逆の相関関係は完全さからはほど遠い。しかし，新企業が事業を開始
するのに「好況の年」を選択することを正当化する。他方，「不況の年」に
は事業を開始しない方がよいと忠告する。 1922~1924年の倒産企業の多さ
は，これらの年の創業は不適だと理解できる。 1912~1913年において自動車
工業分野に参入した多数の企業は，恐らく不況期の1910~1911年に延期され
た計画を実行したためであろう。
1908~1909年の時期に参入企業数が多かった原因を説明するのはむずかし
い。あえて理由づけるとすれば，次のようにいえよう。①1907~1908年の全
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般的な経済不況からの回復，R自動車が国民生活に「根をおろした」という
倍念，⑧素早く利益を獲得しうるという見通し。
表I 産業全般（製造・商業を含む）と
自動車製造業との倒産率比較
年次 1 嚢胃秀 I刑夏茫I 年次 1 嚢胃秀 1印喜¢
1903 0.9 4 1914 1.0 ， 
1904 0.9 3 1915 1.0 7 
1905 0.8 5 1916 1.0 ， 
1906 0.7 2 1917 0.8 7 
1907 o.a ゜1918 0.6 7 1908 1.1 4 1919 0.4 5 
1909 0.8 1 1920 0.5 6 
1910 0.8 26 1921 1.0 1 
1911 0.8 4 1922 1.2 10 
1912 0.9 12 1923 1.0 15 
1913 0.9 10 1924 1.0 19 
表Iから容易に判読できることは，自動車工業の倒産比率が産業全般にお
ける倒産率よりもはるかに高いことである。産業全般で倒産率が 1彩を超え
る年はほとんどない。
倒産率の変動要因
自動車業界において， 1903~1907年にかけて倒産数が少ないのは，比較的
少数の企業しかこの分野に存在していなかったこと，その少数企業が1903年
には異常な繁栄を享楽し，これらの時期に生き残るのが容易であったこと，
などによる。
1910年の26彩という数字を無視すれば (1910年はGMがほぼ倒産しかかっ
た年である。 1909~1910年にかけての同社の生道産の無政府的な大拡張が，
1910~1911年にかけてGMに依存していた企業の連鎖倒産をひきおこしたの
である。そしてこの時代に，高価格車需要が下降線をたどった）， 1907~1912
年の間に，全般的に倒産率が著しく高くなっている。この倒産率の上昇の原
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因は次の 2点に求められる。
①急速なデザインや生産投術の変動がみられたこと。
③高価格車と低価格車間の市場需要（＝構造）の変化が大きかったこと。
1907年以降，低価格車および中価格車の割合が増加した。自動車工業が拡
大するためには，低所得層の顧客たちに自動車を販売する必要性が認識され
始めたからである。
1907~1910年の間に，単気筒および2気筒車は実質的に放棄された。 4気
筒車や 6気筒車が生産されるようになった。高馬力ならびに重量増加への移
行はエンジンの再設計のみならず，アクスル，変速機，その他部品の再設計
の必要性を生んだ。例えば，ある企業が重い型の車に軽い車に使用していた
と同じリア・アクスルを使用したならば，その結果は，時には無惨なもので
ある。そのような車は悪評判をたてられ，ディーラーや消費者から「つまら
ないもの」 (Lemon)として指弾されよう。 もしこの車が大量に市場に出回
っていたならば，早急に回収することが必要である。さもなければ，ディー
ラーのモラルも消費者の需要も急落するだろう。
「何を作るか」，「どのようにして作るか」，「いつ変えるか」，「どれほど変
えるか」，「いかなる顧客層にその製品がわたるのか」，「どのようにしてそこ
へ行くのか」，「いかなる時に大胆に変革し， いつ保守的であるべきか」。 こ
れらのことは最高の生産・販売•財務能力を要する問題である。そしてあら
ゆる企業体におけると同様に，チャンスが 1つの役割を演じた。 1907年以後
に生じたいくつかの中価格車需要の中に，革命をみることは容易である。
自動車工業における抜け目のない男たちは，しばしば自らが追求すべきコ
ースに対して疑問を抱いていた。 GM創立者， W・ C・デュラントのような
先見の明ある，そして輝かしいリーダーでさえ， 1909~1910年にかけて，既
存諸企業をGMに統合する理由について次のように述べている。すなわち，
「非常に多くの製品を作るのは，将来何が起るかの保証がないからだ」，と。
このような状況が， 1907~1912年にかけて失敗する会社の割合が増加したこ
とを説明している。
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産業技術上の進歩が次に何を生みだすかについての絶えざる不確実性は，
市場の拡がりがどれぐらいであり，さらに特定のモデルの車に対する大衆の
好みがいかなるものであるのか，という疑問を生ぜしめる。このような不透
明な時代には，高価格車に対する需要が相対的にも絶対的にも減少した。ち
なみに，低価格車とは小売価格が1,375ドル以下のものをいい， 中価格車は
同じく1,376~2,775ドルのものを指した。 そして小売価格が2,776ドル以上
のものを高価格車と称した。
低価格車およぴ中価格車の販売は，比率的にみても， 1907年以降増加して
いる。高価格車需要は1909年以降減退している。この高価格車販売は， 1910
年から1916年にかけて同じレベルに固定されている。
1910年における法外な自動車企業倒産数 (18社）—自動車工業分野に従
事している全企業の26%—の原因は，結局，その年の高価格車に対する需
要の絶対的減少に求められる。同年ならぴにその後の2年間に，自分たちの
車の軽量化を実現させないばかりか， 4気筒車の生産に成功的に適応しえな
かったり，また適応しようとしなかった多くのメーカーは，自動車事業を，
廃業せざるをえなかった。それらの企業は，いわば「時代にとりのこされた
企業」なのである。この点は関して，時代に著しく先駆けていた製造業者の
1人がヘンリー・フォードであった。フォード社は1907年に重い6気筒車を
作ったが，翌年に生産を中止した。それ以来ずっと， 1908年に採用され，今
では至るところにみられる軽量車の生産に専念してきた。
さて， 1912年以降，車のデザインの基本的な変化が少なくなっただけでな
く，自動車工業の全般的成長が，良質の原材料や標準部品の購入や導入をか
なり容易にした。その点で， 1906年の特許自動車製造業者協会の中に機械支
部が設立されたことは，業界全体の技術調査協力計画の重要な端緒をなすも
のとして評価できよう。
1910年にハワード• E ・コフィン，ヘンリー・サウザー，コーカー •F • 
クラークソンらに率いられて創始された原材料ならびに部品の標準化運動が
注目を浴ぴた。そして特許自動車製造業者協会から分裂して，自動車技師協
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会の標準委員会が設立された。標準化を達成するためには長年の研究と不断
の努力が必要であったが，徐々にではあるが，以前には「混乱」状態であっ
たところに「秩序」がもたらされるようになった。例えば，従来，部品メー
カーが800種類ものサイズのロック・ワッシャーを生産していたが，いまで
はわずか16の標準サイズに統一された。また， 1,600種の鋼管の代りに210種
の型が明確に規定され，使用される合金の数も50以下に減じられた。
多くの企業，とりわけ小企業にとって，この部品等の標準化手続きの重要
度は大きな意味をもった。 1907~1911年においては，キャブレクーやイグニ
ッション機構に標準化がなされていなかったために，さらに互換性が欠如し
ていたがゆえに，ェンジン建造上の変更は部品供給源からの根本的な大変革
を必要とした。しかし， 1912年以降にはそのような状況は消減した。組立部
品の仕様書が標準化されただけでなく，原材料に関する明細も，同様に，標
準化された。自動車技師協会のハンドブックにはあらゆる車のデザイナーや
購入代理店に有用な技術工学上の明細が示されていた。•
標準化された原材料や部品の購入は， 1913~1921年の間に，大変容易にな
ったのみならず，それらのコストも非常に安くなった。生産規模が着実に成
長したことが，企業の外部的にも内部的にも，経済性をもたらした。つもり
低コストはメーカーにコストが安くなった分だけ製品価格を引き下げること
を可能にし，その結果，価格の切り下げは販売量の増大に結びついたのであ
った。
1913~1921年にかけて，自動車工業界に参入する企業数は廃業するそれら
を大幅に上回った。そして倒産する割合は，比較的低くなった。その理由と
して，次の2点が指摘できよう。
まず第1に，この時期の大半の企業は安価な自動車の生産に従事していた
し，さらに，低価格車市場は著しい割合で拡大しつつあったことである。
廃業数の割合が減少したもう 1つの原因は，この時期に価格が全般的に急
騰したという事実にある。
1914年と1915年の一時期を除いて，アメリカは全般的に繁栄を享楽した。
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貨幣状況は良好で完全雇用が行きわたり，そして労働者層の大半が以前より
も高い貨幣賃金を受けとった。多くの労働者たちは増加した可処分所得を自
由に消費することができるようになり，その際，自動車購入はきわめて人気
のある，普逼的な支出形態であった。さらに購買能力は，これらの時期に発
展させられた新しい割賦販売制度によって，いっそう高揚させられたことも
強調しておかなければならない。
しかしながら， 1920年の恐慌ならびに1921~1922年にかけての経済不況に
ともなって． 全般的な事業状況悪化という鋭い反動が襲ってきた。 1922~
1923年には22社が廃業し， 1924年にはさらに4社が倒産した。倒産率は1921
年の 1彩から1924年の19彩にまで急上昇した。
表I 乗用車メーカー廃業数(1903~1924年） （経営年数）
年 1 2 3 4 5 6 7,8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 2.4・ 小計
1903 1 1 
1904 1 1 
1905 2 2 
1906 1 1 
1907 ゜1908 1 1 2 
1909 1 1 
1910 8 3 1 1 2 3 18 
1911 1 1 2 
1912 3 1 1 1 1 1 8 
1913 1 2 1 1 1 1 7 
1914 3 1 2 1 7 
1915 1 2 1 1 1 6 
1916 1 2 3 1 7 
1917 3 1 2 6 
1918 1 1 l 1 2 6 
19~9 1 1 1 1 4 
1920 2 1 1 1 5 
1921 .1 1 
1922 1 3 1 1 1 2 ， 
1923 2 2 1 2 2 2 2 13 
1924 1 3 3 l l 1 1 1 1 1 14― 
,jヽ計 9 20 15 13 10 11 6 9 6 3 4 1 1 1 2'2 1 0 0 5 1 0 0 1 121 
〔注〕：.1903-19糾年までに180社が自動車生産に従事。
: 192坪までに121社が廃業し、59社が生産継続中。
アメリカ自動車業界の興亡ー1903~1924年に限定して一（井上） （461)59 
1922年における10%,1923年の14％の廃業率は，自動車工業自身の固有の
性格に起因するというよりは，むしろ主として，不況など全般的な経済状況
の影響によるところが大きい。ところが， 1924年の19％という廃業率は，自
動車の歴史上，何か新しい段階の初まりを示唆しているのかもしれない。
自動車の耐用年数が伸ぴた主要因は生産技術条件の安定化にある。もし設
計や生産がひんぱんにして，かつ根本的な変革を必要とするならば，そして
これら要求される変更がむずかしいものであるならば，多くの企業がいまま
で以上に廃業を余儀なくされたであろう。
生産の状況が安定している今日の自動車業界から，企業が撤退するかどう
かは市場の需要動向に大いに依存する。いうまでもなく，一定の商品を提供
する生産者の供給能力と製品の価格の間には相関関係がある。
概していえば， 1912年ごろより以前の自動車製造業では自動車を作ること
よりも売る方が容易であった。ところが1912年以来，技術の大進展のために
自動車を製造することがきわめて簡単になった。現在では，以前に比較して
年々のまとまった自動車需要が少なくなったので，自動車を販売するよりも
製造する方が，はるかに容易な状況になっている。
